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A nova BMW K 1200 S
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1. Posicionamento da BMW K 1200 S  
Bem-vindo ao material para imprensa para a nova BMW K 1200 S. Nas páginas seguintes, você encontrará todas as informações necessárias sobre este novo e estimulante modelo – a motocicleta mais poderosa que a BMW já construiu.

Lançando o modelo K 1200 S, a BMW Motorrad entra em território novo – e há uma boa razão para isso. Durante muitos anos, a BMW foi bem representada na maioria dos segmentos de mercado, incluindo o segmento F 650 de cilindro único, os segmentos de dois cilindros horizontais ("Flat-twin") e de quatro cilindros nas categorias touring, touring esportiva, cruising, aventuras e roadster.

Porém, o aspecto de alto desempenho esportivo do mercado nunca teve uma verdadeira representante da BMW. Este fato apresentou um desafio estimulante e também ofereceu um tremendo potencial de crescimento para os projetistas e engenheiros da BMW Motorrad com seu alto percentual de vendas de motocicletas esportivas e superesportivas.

Anos atrás, uma decisão lógica foi tomada de entrar no segmento esportivo do mercado e criar uma máquina para aumentar o prestígio e ocupar a posição de alto desempenho na atual linha de modelos. O objetivo era que esta motocicleta atingisse o mesmo nível de desejo e reputação que os carros da divisão-M da BMW sempre desfrutaram. 

Nunca foi intenção da BMW Motorrad criar uma motocicleta superesportiva projetada e criada para a pista de corridas ao invés da estrada - ou produzir uma máquina hiper-esportiva com a maior velocidade possível. A maior velocidade possível deixou de ser o ponto mais importante para os motociclistas. A intenção da BMW Motorrad foi projetar uma máquina que complementasse e ampliasse ambas as categorias – e também atraísse os clientes do setor de alto desempenho esportivo do mercado.

Com o lançamento da nova K 1200 S, a BMW está introduzindo uma motocicleta que é mais leve e mais ágil que uma máquina hiper-esportiva – mas igualmente rápida – tão dinâmica na estrada como uma maquina superesportiva, mas muito mais utilizável em situações de direção cotidianas. 

A superioridade no projeto da suspensão com opções eletrônicas de ajuste deverá transformar, tecnologicamente, a K 1200 S na motocicleta mais avançada disponível atualmente. 

Um claro posicionamento da K 1200 S no mercado tenta persuadir muitos motociclistas que estão cansados de dirigir motocicletas que só atingem seu ponto máximo em circuitos de corrida – ou em linha reta – de que é possível ter uma imensa, mas utilizável, potência de motor, uma significativa capacidade de alta velocidade e uma inquestionável eficiência ergonômica sem comprometer os lendários níveis de conforto, de eficiência de combustível e autonomia da BMW.

A BMW espera conquistar novos clientes para a marca com a introdução deste novo modelo no mercado brasileiro. 
2. Conceito geral e características do modelo. 

A especulação acabou. O tão esperado novo modelo da BMW que apresenta um novo motor de quatro cilindros e de alto desempenho e uma revolucionária tecnologia de suspensão celebra sua estréia no Brasil. 

A nova motocicleta esportiva BMW K 1200 S com um motor de 123 kW (167 bhp) e peso seco de 226,5 kg (248 kg incluindo combustível) oferece o padrão mais alto de desempenho dinâmico. 

Ao apresentar a K 1200 S, o maior e mais bem sucedido fabricante europeu de motocicletas aumentou sua gama de modelos e entrou na classe de motocicleta esportiva de alto-desempenho dominada, até agora, por fabricantes japoneses. A K 1200 S é uma síntese de alto desempenho, precisão e segurança. 
Concebida como uma máquina esportiva desde o começo, a K 1200 S é uma motocicleta única e independente dentro da família K da BMW. Sob todos os aspectos, ela é radicalmente nova e inovadora. A K 1200 S não tem nenhum antecessor nos atuais modelos da BMW Motorrad e não segue nenhum modelo de desempenho. Pelo contrário, a K 1200 S é o conceito de uma motocicleta esportiva da BMW – suprema precisão de direção e agilidade, alta potência do motor (especificamente para desempenho em estrada) e um controle seguro e superior em todas as situações práticas. 

A K 1200 S não faz concessões. Ao contrário, ela combina todas as características anteriormente consideradas altamente incompatíveis. Por exemplo: desempenho esportivo e dinamismo são combinados com conforto, agilidade e facilidade de controle; suprema estabilidade de direção e alto desempenho são unidos a qualidades cotidianas de direção; uma aparência esbelta é combinada com uma eficiente proteção contra vento e chuva e uma ergonomia superior para o piloto.

O K 1200 S tem todas as virtudes típicas das motocicletas BMW, mas estas virtudes atingiram agora um nível mais alto. A nova motocicleta é totalmente equipada para levar um passageiro e cobrir longas distâncias; oferece uma vida útil longa e a manutenção mínima; atende completamente às exigências ambientais (graças ao gerenciamento altamente avançado de emissão e um catalisador de três vias, totalmente controlado) e oferece segurança ativa do mais alto padrão ao frear (garantida pelo mais avançado sistema de freios do mercado – o ABS integral da BMW Motorrad). 

A K 1200 S é a única motocicleta esportiva a apresentar um eixo cardã que não exige qualquer manutenção. Junto com o braço oscilante Paralever (desenvolvido a um padrão ainda mais alto e com redução de peso), o eixo cardã foi aperfeiçoado a um padrão ainda mais alto do que antes - seu nível mais alto de massas não suspensas é praticamente imperceptível quando o motociclista adotar um estilo esportivo de dirigir. Apresentando uma tecnologia inovadora e um novo padrão de características de direção no segmento de motocicletas esportivas, a K 1200 S redefine os critérios para sua classe. A K 1200 S atrairá novos clientes potenciais para a BMW Motorrad. 

Conceito exclusivo para uma dinâmica e ergonomia ideais de direção. 

A primeira decisão no período de desenvolvimento de quase cinco anos, desde a idéia inicial até a realidade de produção, foi considerar cuidadosamente o conceito global relacionado com transmissão, configuração e arranjo do motor e o pacote geral. Ficou claro desde o início, que as vantagens de um centro de gravidade baixo, típico de todos os modelos existentes com dois cilindros horizontais ("Flat-twin") e da Série K, deveriam ser mantidas na nova motocicleta. Pesquisas e análises fundamentais de conceitos de diferentes motores confirmaram que (da perspectiva de potência, peso e exigências espaciais) um motor de quatro cilindros colocado transversalmente era a melhor solução para motocicletas de alto desempenho.

A única desvantagem com esta configuração era um centro de gravidade alto. Porém, inclinando o banco de cilindros para frente a extremos 55 graus e ajustando o motor ao ponto mais baixo possível, os engenheiros da BMW superaram esta desvantagem. Além disso, o bloco do motor é extremamente estreito para assegurar espaço adequado para inclinação em curvas - permitindo um excepcional ângulo de inclinação. Junto com o radiador extra baixo, em forma de V, a configuração interage com a suspensão das rodas e unidades de direção para permitir curvatura ideal do quadro sobre a cabeça do cilindro para manter a motocicleta esbelta e estreita. Com os perfis de quadro junto à parte traseira, o formato da nova K 1200 S também faz com que os joelhos do motociclista estejam firmemente apertados contra a motocicleta.

O resultado geral deste pacote repensado é a ótima configuração geométrica dinâmica e ergonomia no dirigir. A perfeita posição do assento é feita sob medida para o motociclista e permite uma postura de direção ativa com uma visão clara da roda dianteira. Ela também apresenta um adequado padrão de conforto e relaxamento. O resultado é que a K 1200 S tem controle dinâmico e seguro em qualquer situação, fazendo com que o piloto sinta-se confiante e relaxado ao dirigir na estrada.

Inovações na suspensão e nos componentes eletrônicos.

O BMW Duolever representa um salto gigantesco em termos de tecnologia de suspensão da roda dianteira e contribui de forma significativa para as excelentes características de direção da motocicleta. Introduzindo este sistema totalmente novo de suspensão da roda dianteira, a BMW Motorrad aumentou sua liderança em tecnologia de suspensão e de motor e ainda assegurou uma resposta sensível, em qualquer instante, com uma clara resposta da roda dianteira. Além do conceito de quatro cilindros, oferece também a vantagem de dimensões compactas.

A BMW Motorrad está introduzindo agora outra novidade mundial em sua produção de motocicleta com o Ajuste Eletrônico de Suspensão – ESA – com vantagens que nunca foram vistas antes. Baseado em tecnologia de barramento CAN, a rede "on-board" avançada fornece uma ampla gama de funções diferentes e reduz os procedimentos necessários para diagnósticos, combinando, de forma inteligente, os sistemas elétricos e eletrônicos da motocicleta.

Destaques em tecnologia

· Desempenho supremo garantido por uma rotação livre, alta potência do motor de quatro cilindros em linha com características de Fórmula 1
· Banco de cilindros do motor de quatro cilindros em linha inclinado 55 graus para um ótimo centro de gravidade

· Potência do motor de 123 kW (167 bhp), torque máximo de 130 Nm (96 lb-ft) a 8.250 rpm
· Gerenciamento eletrônico digital do motor e de emissões com o catalisador de três vias de acordo com os mais rígidos padrões ambientais
· Suprema precisão de direção e máxima estabilidade de direção são fornecidas por suspensão de alumínio extra-rígido com Duolover na roda dianteira e com Evo-Paralever na roda traseira

· Agilidade superior garantida por um peso baixo (com tanque de combustível cheio) de 248 kg em estrada (padrão DIN sem carga, incluindo ABS)
· Controle supremo graças a ideal geometria do chassi, ótima distribuição da massa e um conceito global equilibrado
· Perfeito equilíbrio garantido por um centro de gravidade baixo

· Posição do assento melhorada, em termos ergonômicos, para uma direção ativa e relaxada  
· Ajuste Eletrônico de Suspensão (ESA) disponível como opcional
· ABS integral (sistema parcialmente integral) disponível como uma opção removível para uma superior segurança ativa 
· Rede "on-board" com gerenciamento eletrônico; tecnologia de barramento CAN para funções aprimoradas, combinadas com instalação elétrica simples e direta e baixo peso

· Imobilizador eletrônico como item padrão

· Eixo cardã livre de manutenção e com peso otimizado
· Aerodinâmica aumentada com boa proteção boa contra vento e chuva

· Ampla gama de recursos e acessórios da K 1200 S com o padrão habitual da BMW.

3.   Transmissão.
Segunda geração de motores de motocicleta de quatro cilindros da BMW – radicalmente novos e com soluções técnicas exclusivas
Montado transversalmente, o motor de quatro cilindros em linha da BMW K 1200 S desloca 1157 cc. A potência máxima é de 123 kW (167 bhp) a 10.250 rpm e o torque máximo de 130 Nm (96 lb-ft) é fornecido a 8.250 rpm – sendo que mais de 70 por cento do torque máximo do motor está disponível com apenas 3.000 rpm. É fácil controlar a potência do motor em qualquer instante e este foi o objetivo preciso da BMW Motorrad ao desenvolver a nova máquina. Pesando apenas 81,3 kg, incluindo a embreagem e caixa de câmbio, o motor é um dos mais leves de seu tamanho no mercado.
Uma configuração geral bem concebida, além da disposição dos sistemas auxiliares para economizar espaço e a caixa de câmbio integrada, possibilita uma estrutura de transmissão compacta com concentração ideal de massas no centro da motocicleta. O virabrequim da K 1200 S tem uma largura de apenas 430 mm ou 16,93 polegadas, colocando o motor da K 1200 S mais próximo dos atuais motores de 600cc do que dos motores do segmento acima de 1.000cc.
Uma ampla gama de detalhes e soluções excepcionais e inovadoras – os conceitos de design foram aproveitados da tecnologia de motos esportivas da BMW – ajudam na criação de um sistema de transmissão único. E, da mesma forma que na Fórmula 1, não são as características e qualidades individuais que contam mas a perfeita interação das soluções técnicas e a integração ideal entre o chassi e a suspensão. Neste aspecto, os engenheiros da BMW superaram a desvantagem inerente do centro de gravidade relativamente alto de um motor de quatro cilindros convencional aplicando uma solução típica da engenhosidade da BMW: os engenheiros aproveitaram, de forma inteligente, um princípio bem conhecido, aprimorando seu conceito de projeto para um patamar ainda mais alto ao inclinar o eixo do cilindro 55 graus para frente. Isto não apenas garantiu um baixo centro de gravidade mas também forneceu a carga desejada sobre a roda dianteira – ideal para uma condução esportiva – proporcionando uma sensação precisa da superfície e uma resposta clara da parte dianteira da motocicleta. O ângulo mais agudo também proporcionou espaço para um sistema de aspiração mais eficiente do ponto de vista aerodinâmico (diretamente acima do motor), garantindo um fluxo de potência ideal.
Esta segunda geração de motores de quatro cilindros, em mais de 80 anos de existência da BMW Motorrad, mais uma vez comprova o princípio da BMW de oferecer soluções únicas, que superem os padrões convencionais. É justo afirmar que em termos de conceito e design, o motor da K 1200 S é o mais avançado e sofisticado motor de sua categoria no mundo do motociclismo.
Transmissão e bloco do motor – estreito e delgado apesar das 1200 cc
O virabrequim do motor da K 1200 S é forjado a partir de uma peça única de aço temperado. Ele vem com oito contrapesos e o ângulo usual de 180 graus para que os intervalos de acionamento sejam homogêneos. A relação curso/diâmetro garante uma sobreposição adequada dos colos dos mancais, possibilitando uma rigidez superior. O virabrequim corre em mancais antifricção, sendo que os colos dos mancais principal e das bielas têm 38 mm de diâmetro.
O princípio de fornecimento de óleo para o virabrequim e os mancais veio da Fórmula 1. Ao invés de fornecer o lubrificante de modo convencional em um fluxo radial através do cárter para cada mancal principal e daí, através de uma ranhura no anel, para os orifícios nos mancais da biela, o lubrificante é injetado diretamente no virabrequim em um fluxo axial. Dali o lubrificante flui através de orifícios no virabrequim e sobre os mancais da biela. Isto torna as ranhuras dos anéis supérfluas e mantém o mancal mais fino e compacto (mesmo que ele suporte a mesma carga sobre a mesma largura, que antes era ocupada pela ranhura). 

A vantagem é uma liberdade adequada do design, possibilitando uma transmissão mais curta e compacta e uma distância mínima entre os cilindros, o que mantém a estrutura do motor estreita e compacta. Outra vantagem deste conceito de fornecimento de óleo é que o óleo que entra no virabrequim deixa de atuar contra as forças centrífugas mas é suportado por estas forças. Isto permite que a bomba de óleo funcione a uma pressão muito menor – as características da bomba e o volume de fornecimento são otimizados para uma perda mínima de potência. Finalmente, o fornecimento de óleo para os cilindros principais segue o padrão usual, através dos dutos de óleo principais no cárter e dos orifícios de fornecimento que levam aos mancais.
Dois dos contrapesos do virabrequim servem de rodas dentadas para o acionamento principal da embreagem e para acionar os dois eixos de compensação. Os demais contrapesos são projetados de forma perfeita para uma dinâmica de fluxo suave – a relação entre massa e raio de inércia é otimizada.
Os eixos de comando são acionados por uma corrente ligada a uma engrenagem aparafusada à extremidade direita do virabrequim. Deslizando sobre mancais antifricção, as bielas são componentes forjados e leves, feitos de aço temperado. Com 120 mm de comprimento, elas interagem com o curso curto do motor, garantindo um funcionamento ainda mais suave do motor.  Juntamente com os mancais antifricção, as bielas pesam apenas 413 gramas.
Mais uma vez, um conceito típico da BMW, o olhal menor da biela superior possui uma bucha de mancal, o que proporciona uma vida útil de mais de 100 mil km. As bielas são divididas horizontalmente por uma tecnologia comprovada de ruptura ("crack"), segundo a qual aplica-se uma força de tensão repentina e instantânea especificamente no nível intermediário da biela grande através de um processo hidráulico.  A superfície de fratura proporcionada desta forma permite uma montagem extremamente precisa sem a necessidade de uma centralização adicional dos componentes.
O motor possui pistões leves do tipo caixa, com uma saia de pistão extremamente curta e três anéis (dois anéis de compressão e um anel de remoção de óleo). Apesar da alta taxa de compressão, a base do pistão e as cavidades da válvula são planas em sua configuração graças à superfície plana da câmara de combustão. Isto aprimora o processo de combustão, termodinamicamente eficiente, e permite contornos com peso otimizado na parte inferior do pistão. O peso do pistão completo, com os pinos e anéis, é de apenas 299 gramas. Para dissipar calor na superfície da base do pistão submetida a altas cargas térmicas, as superfícies são resfriadas por bocais de injeção de óleo no cárter e portanto têm uma vida útil maior.
Para eliminar forças de massa livre de segunda ordem, inevitáveis em um motor de quatro cilindros em linha, no cárter, funcionando através de uma roda dentada, há dois eixos de compensação abaixo do virabrequim. Isto garante uma compensação de 100 por cento do balanço e das forças – os eixos de compensação apóiam-se em mancais de rolamento espaçados simetricamente na frente e atrás do virabrequim para evitar momentos de massa adicionais. Os eixos de compensação funcionam a uma velocidade duas vezes maior que a do virabrequim. Para minimizar a dissipação das ondas de som e ruído, os pesos de compensação são conectados aos eixos de compensação por meio de elementos elastômeros.
Cárter do cilindro dividido horizontalmente em um design do tipo "open-deck"
O cárter de duas peças é feito de uma liga de alumínio de alta dureza com duas seções divididas no meio do virabrequim. A seção superior, moldada e compacta, forma uma estrutura extremamente estável composta dos quatro cilindros e o quadro de apoio superior para o virabrequim.  O bloco do cilindro, completo com camisa hidráulica, tem um design do tipo "open-deck". As camisas do cilindro são cobertas por um revestimento de dispersão de níquel-silício à prova de desgaste e de baixa fricção.   A seção inferior, moldada sob pressão, forma a contrapartida do mancal principal do virabrequim e funciona como ponto de montagem da caixa de câmbio. 
Cabeça do cilindro e acionamento de válvula baseados no design e princípios de construção da Fórmula 1
A potência, características de desempenho, qualidade de combustão e economia de combustível de um motor dependem em grande parte da cabeça do cilindro e do acionamento das válvulas. Em seu projeto e construção, a cabeça do cilindro de quatro válvulas da K 1200 S foi concebida para garantir uma geometria ideal de dutos, dimensões compactas, uma termodinâmica ideal e um equilíbrio térmico confiável. A única característica de design que é absolutamente crucial para uma configuração ótima da cabeça do cilindro é o ângulo da válvula. Um ângulo de válvula particularmente apertado ou estreito, por exemplo, proporcionará um duto de admissão reto e câmaras de combustão compactas, e conseqüentemente uma alta compressão e uma eficiência ótima. Os critérios cruciais para o acionamento da válvula e potência ótima a velocidades do motor suaves (que não afetam o acionamento da válvula) são a rigidez, a minimização das massas móveis e a sobreposição máxima das válvulas. 
Ao escolher a configuração do motor da K 1200 S, os especialistas da BMW optaram por controle por braço seguidor com dois eixos suspensos. Isto oferece a combinação perfeita entre máxima rigidez e mínimo peso sobre os componentes móveis do acionamento das válvulas, juntamente com um design compacto da cabeça do cilindro. Na verdade, não é por acaso que este princípio tornou-se o padrão nos atuais motores de Fórmula 1. Portanto, os especialistas em motor da BMW Motorrad foram capazes de aproveitar toda a experiência da BMW em motores esportivos no que diz respeito à lubrificação e revestimento de superfície.
O ângulo da válvula no motor da K 1200 S é de 10 graus na entrada e 11 graus na saída – valores, até o momento, inéditos em outros atuais motores. Dos dois eixos suspensos, apenas o eixo de saída é acionado por uma corrente do cárter, o eixo de entrada é acionado por engrenagem do eixo de saída. A grande vantagem é que isto requer apenas uma engrenagem na cabeça do cilindro. Todo o conceito oferece uma precisão ainda maior do controle da válvula e a largura da cabeça do cilindro é minimizada.
Os eixos estão localizados diretamente acima das válvulas. O layout geral da cabeça do cilindro proporciona uma taxa de transmissão 1:1 nos braços seguidores, desta forma mantendo a tensão de flexão em um valor mínimo e permitindo o uso de alavancas extremamente delicadas e leves. O limite de velocidade escolhido para fins práticos nos modelos de produção é de 11.000 rpm, embora em termos mecânicos as peças e componentes sejam capazes de suportar velocidades muito maiores.
O diâmetro da válvula é de 32 mm na entrada e 27,5 mm na saída.
Taxa de compressão recorde
Como mencionado anteriormente, o estreito ângulo de válvula mantém as câmaras de combustão compactas com uma superfície superior plana. Isto é um pré-requisito para um alto nível de compressão geométrica com um fundo de pistão quase plano e eficiente do ponto de vista termodinâmico. A taxa de compressão de 13:1 não tem precedentes em motores a gasolina de produção padrão, confirmando claramente a geometria ideal das câmaras de combustão com um processo de combustão ideal e uma eficiência ótima.
Fornecimento de óleo idêntico ao de um motor de corrida
A K 1200 S vem um sistema seco de lubrificação de cárter, encontrado principalmente em motores de corrida. As vantagens deste princípio são alta confiabilidade com um fluxo contínuo de óleo mesmo sob condições adversas e o design plano do cárter mantém todo o motor em uma posição plana e baixa, proporcionando um baixo centro de gravidade. Sem precisar de um cárter, o motor fica 60 mm mais baixo do que em uma construção convencional.  O reservatório de óleo está localizado no quadro triangular atrás do motor. A bomba dupla de óleo, acionada por uma corrente no eixo da embreagem, é mantida na área traseira do cárter, puxando lubrificante do reservatório de óleo e enviando-o sob pressão inicialmente para o filtro de óleo (filtro principal) na parte esquerda inferior do cárter (facilmente acessível de fora). Dali, o óleo pressurizado flui para dentro do duto principal de óleo no cárter e é espalhado através de orifícios internos que levam aos pontos de lubrificação. O óleo que reflui é armazenado no ponto mais baixo do cárter em um recesso dentro da tampa inferior. A segunda bomba fornece o óleo que reflui, primeiro para o resfriador de óleo e depois de volta para o tanque através de um sistema de refluxo patenteado. O sistema de resfriamento do óleo fica na frente da carenagem, em uma posição favorável abaixo do farol. Finalmente, refletindo a filosofia geral da máquina, os dutos do refrigerador de óleo são feitos de alumínio.
Em um processo engenhosamente simples, o nível de óleo é verificado por meio de um tubo de plástico transparente e patenteado na parte externa do tanque de óleo - usado na oficina para drenar o óleo do tanque, que possui um volume total de 4,2 litros.
Resfriamento do motor – mantendo a cabeça fria e um bom equilíbrio térmico
Um conceito inteligente de resfriamento garante um perfeito equilíbrio térmico dentro do motor. O fluxo de líquido refrigerante entre a cabeça do cilindro e os cilindros é subdividido na proporção 73:27 por seções de fluxo dimensionadas adequadamente. O líquido refrigerante flui transversalmente através da cabeça do cilindro e o refrigerante, novamente resfriado, entra na cabeça do cilindro pelo lado "quente" de saída. Isto significa que uma refrigeração completa da cabeça do cilindro garante uma rápida dissipação do calor e um ótimo equilíbrio de temperatura, exatamente onde a carga térmica é maior. 
O fluxo reduzido de água nos cilindros permite que o motor aqueça mais rapidamente e reduz o desgaste e fricção de um funcionamento a frio, também melhorando a economia de combustível.
A bomba de água é montada no lado esquerdo da cabeça do cilindro, onde ela é acionada pelo eixo de entrada. Esta configuração e a injeção direta de liquido refrigerante na cabeça do cilindro tornam as mangueiras convencionais supérfluas e mantém as demais mangueiras (que levam ao radiador) extremamente curtas. Uma vez que o motor requer apenas dois litros de refrigerante, o peso é mais uma vez reduzido. O radiador patenteado também exibe uma tecnologia de motor esportivo: trapezoidal e curvo em pontos adequados, o radiador é instalado na extremidade inferior frontal da carenagem – buscando mais uma vez um baixo centro de gravidade. Graças ao alto grau de eficiência e otimização aerodinâmica da carenagem e às condições de fluxo, uma superfície relativamente pequena de apenas 920 cm² garante uma dissipação adequada de calor sob todas as condições. O termostato integrado permite que o motor aqueça rapidamente e a escotilha de resíduos colocada em frente ao radiador foi otimizada buscando uma perfeita aerodinâmica.
Alternador e arranque.
Para manter a K 1200 S ágil e dinâmica, as unidades elétricas auxiliares (assim como os sistemas de transmissão) estão montados atrás do virabrequim no espaço aberto acima da caixa de câmbio. O alternador é acionado pela primeira marcha na embreagem e tem uma potência máxima de 580 W e uma corrente máxima de 42 A. O motor de arranque é conectado por uma roda livre, que atua sobre a roda dentada do alternador.
Transmissão de potência – embreagem de múltiplos discos em banho de óleo e caixa de câmbio do tipo "cassete"
A K 1200 S também é única entre as motocicletas de produção em termos de tecnologia de câmbio: pela primeira vez na história das motos com eixo cardã da BMW, a K 1200 S apresenta uma embreagem de múltiplos discos em banho de óleo (o diâmetro dos discos de fricção é de 151mm) e uma caixa de câmbio totalmente integrada no corpo do motor, incluindo a transmissão angular. As grandes vantagens desta configuração, claro, são as dimensões compactas e uma concentração eficiente de massas.
Ao introduzir este conceito, a BMW Motorrad não utilizou a abordagem convencional. Ao invés disso, a caixa de câmbio é uma unidade separada e embutida, geralmente conhecida como caixa de câmbio do tipo "cassete". Este conceito vem das motos esportivas, permitindo uma substituição rápida e eficiente de peças. Em uma máquina de produção ele oferece vantagens no processo de montagem pois a caixa de câmbio pode ser pré-montada como uma unidade única. Com as mudanças de marcha sendo efetuadas por garras, a caixa de câmbio de dois eixos é fina e leve. O processo natural de mudar de uma marcha para outra é realizado por um cilindro com engrenagens, forquilhas e rodas deslizantes para fornecer o acoplamento positivo. Para economizar peso, o cilindro oco é feito de uma liga de alumínio de alta resistência, que desliza sobre rolimãs. As forquilhas também são feitas de alumínio e são lubrificadas por óleo sob pressão. Uma mudança de marcha particularmente suave é proporcionada por buchas de mancal antifricção, cuja superfície é levemente revestida por uma combinação bronze/teflon para uma fricção mínima. 
Para manter a caixa de câmbio curta e compacta, os dois eixos de transmissão operam um sobre o outro. As engrenagens possuem dentes retos, o que não apenas melhora a eficiência da transmissão – mesmo que minimamente – mas também ajuda a manter a caixa de câmbio estreita, evitando uma largura extra. Graças à estrutura compacta da transmissão e à minimização do ruído da caixa de câmbio, o ruído do motor é reduzido a um nível mínimo.
Eixo cardã até a roda traseira – indispensável e único em máquinas esportivas
Do mesmo modo que todas as motocicletas grandes da BMW, a K 1200 S apresenta um eixo cardã para transmitir potência para a roda traseira. Com o motor montado transversalmente, a configuração do eixo cardã requer dois pontos de articulação – a unidade de articulação que parte da caixa de câmbio está instalada na cobertura da caixa de câmbio. A perda de eficiência resultante desta transmissão com dupla articulação é geralmente superestimada pois, na prática, seu valor percentual é mínimo. Em comparação, estudos confirmam que, devido a um certo grau de desgaste e contaminação, as correntes sofrem um aumento significativo da fricção. Isto reduz o grau de eficiência. O eixo cardã funciona sem desgaste e mantém um padrão consistente de eficiência durante todo seu ciclo de vida. O sistema de tração da roda traseira é descrito em detalhes no capítulo Suspensão/Paralever.
Novo gerenciamento do motor – agora com gerenciamento individual por cilindro e controle antidetonação
A K 1200 S apresenta o mais avançado gerenciamento digital de motor atualmente disponível em uma motocicleta. Na verdade, o sistema eletrônico digital BMS-K da BMW (Gerenciamento de Motor BMW com Controle Antidetonação) é um desenvolvimento interno e específico para motocicletas. A nova geração da tecnologia BMS-K apareceu pela primeira vez na R 1200 GS e agora foi atualizada para motores de quatro cilindros. Suas vantagens mais significativas são a injeção de combustível totalmente seqüencial e específica por cilindro, controle antidetonação integrado, processamento rápido de uma ampla gama de sinais de sensores por meio dos mais avançados sistemas de micro-eletrônica,
layout compacto, peso leve e auto-diagnóstico. Ao introduzir este sofisticado sistema de gerenciamento, a BMW Motorrad continua a aprimorar as qualidades exclusivas, pela quais tem sido conhecida por tantos anos na área de gerenciamento eletrônico de motores.
Gerenciamento de motor baseado em momento com controle alfa-n
O gerenciamento de motor baseado em momento avalia uma ampla gama de parâmetros e fornece torque e potência especificamente adequados para os requisitos de condução e ao mesmo tempo ajusta as condições de funcionamento do motor.
O princípio de gerenciamento alfa-n – com determinação indireta do volume de ar de entrada em função do ângulo da borboleta do carburador e da velocidade do motor – foi exportado dos modelos BMW existentes e aprimorado ainda mais. A velocidade do motor e o ângulo da borboleta continuam sendo (por meio de um potenciômetro) os fatores básicos para determinar a operação do motor. Ao avaliar outros parâmetros ambientais e do motor (incluindo temperatura do motor, temperatura do ar, pressão ambiente do ar) o sistema de gerenciamento de motor, concentrando-se em mapas de controle e funções integradas de correção, ajusta o volume de combustível injetado e o ponto de ignição de acordo com requisitos específicos de tempo real. A injeção de combustível é totalmente seqüencial, de modo que o combustível é injetado individualmente nos dutos de admissão, ajustado de forma precisa ao curso de entrada do respectivo cilindro. 
Controle variável de pressão para um fornecimento ideal de combustível
O controle variável da pressão do combustível no sistema de fornecimento é uma outra conquista inédita em uma motocicleta de produção. O sistema não possui um duto ou função de refluxo, mas fornece apenas a quantidade de combustível consumida pelo motor. Na prática, este controle altamente eficiente de fornecimento de combustível permite que a pressão do combustível seja variada quase que continuamente, buscando uma ótima formação da mistura combustível/ar. Desta forma o fornecimento de combustível é ajustado aos reais requisitos pela bomba elétrica de combustível, aplicando um princípio único em uma máquina de produção (e protegido por patentes). A mistura combustível/ar é controlada por um sensor de oxigênio instalado no ponto de junção dos quatro tubos de escape para uma determinação precisa das emissões de escape e de sua composição. O resultado é um prazer maior de dirigir, combinado com uma compatibilidade ambiental ainda melhor garantida por um controle de emissão exemplar e um baixo consumo de combustível, além de uma precisão de condução e uma resposta sensível.
O BMS-K também engloba funções de controle automático de marcha lenta e partida a frio. A marcha lenta é aumentada automaticamente sempre que necessário durante o processo de aquecimento. Ela é controlada por um atuador de marcha lenta (dutos de desvio para ar adicional) integrado à caixa de ar e por ajustes específicos do volume de injeção de combustível. Com 46 mm de diâmetro, as borboletas de injeção vêm com uma operação patenteada, apresentado ajuste progressivo. A posição da borboleta é pré-determinada pelo piloto e controlada com maior precisão por um motor de passo, que otimiza a resposta do motor e a quantidade de combustível.
Incorporando várias funções, o sistema como um tudo é mais leve do que nunca. O trilho de injeção em três peças, feito de plástico, incorpora o sensor de pressão de combustível e as bobinas de ignição de alta energia em forma de haste abrigadas na cabeça do cilindro aumentam a eficiência do novo sistema de gerenciamento de motor.
Alta compressão e controle antidetonação para uma economia superior de combustível
O consumo de combustível da K 1200 S é de 4,7 l/100 km a 90 km/h e 5,5 l/100 km a 120 km/h. Considerando a potência, desempenho e o comportamento em rotação livre do motor, estes valores são verdadeiramente notáveis no segmento de motos super esportivas.
Um importante fator que contribui para esta eficiência superior é a pouco usual alta taxa de compressão geométrica de 13:1, um novo recorde, só possível graças ao controle antidetonação. Depois da R 1200 GS, a K 1200 S é a segunda motocicleta BMW a apresentar esta função protetora como item padrão. Dois sensores de som de estado sólido, posicionados entre os cilindros 1/2 e 3/4 detectam quaisquer efeitos de detonação durante o processo de combustão. O sistema eletrônico do motor responde, retardando a ignição e desta forma protegendo o motor contra possíveis danos. O motor, graças a seu eficiente controle de detonação, é capaz de funcionar sem problema algum e sem intervenção manual com combustível Premium (95 RON) ou normal (91 RON). A única diferença ao usar combustível de menor qualidade é uma pequena diminuição da potência máxima e um leve aumento do consumo de combustível.
Sistema de admissão – grande volume para uma carga ótima do cilindro
Com o motor inclinado para frente, há espaço para uma caixa de ar bem acima do motor. Os quatro tubos de admissão levam diretamente para o sistema de admissão sem qualquer curvatura que pudesse reduzir a eficiência. Com um volume de 10 litros, a caixa de ar ajuda a incrementar a potência do motor e contribui para seu alto nível de torque. Dois funis que avançam direto para a frente, buscando condições ótimas de fluxo (uma configuração possível graças à localização), puxam o ar necessário (à esquerda e direita do farol) na área de maior pressão dinâmica da carenagem. Particularmente a altas velocidades, este efeito de ar forçado ajuda a aumentar ainda mais a carga do cilindro. O ar de entrada passa então por dois filtros de papel separados na extremidade dos funis antes de entrar na caixa de ar. Para facilitar reparos e manutenção, os filtros podem ser facilmente acessados depois da remoção das seções laterais da carenagem.
Além do moderno separador de óleo por ciclone (que serve para tirar ar do motor), a caixa de ar também engloba o sistema de controle de marcha lenta. Ela serve para guardar a bateria e é outro exemplo de uma integração funcional bem concebida, que economiza espaço e peso.
Sistema de escape – com catalisador de três vias e som esportivo
Quatro tubos individuais de escape de mesmo comprimento juntam-se inicialmente abaixo da caixa de câmbio em dois dutos e daí formam um único duto que leva ao silenciador traseiro extra grande (sistema de escape 4 em 2 em 1). De formato arredondado, o silenciador tem um volume de 9,5 litros e funciona de acordo com o princípio de reflexão. A camada externa do silenciador é protegida termicamente por uma camada interna de absorção, o catalisador de metal incorpora 200 células/polegada² e está instalado na entrada dos tubos de escape que levam ao silenciador. O revestimento do catalisador é uma combinação de ródio e paládio, particularmente resistente a altas temperaturas e com uma longa vida útil.
Todo o sistema do silenciador feito de aço inoxidável pesa apenas 10,4 kg, o que faz dele o mais leve sistema de escape com um catalisador totalmente controlado em seu segmento de mercado. Basta observar como o tubo de escape é acoplado à cabeça do cilindro para perceber a grande atenção dada aos detalhes na busca por economizar cada grama. Finalmente, o som esportivo do motor é garantido por uma cuidadosa engenharia de som mas ainda mantém padrões legais de emissão de som sob todas as circunstâncias e condições de pilotagem.
4.  Suspensão e chassi
Suspensão que exibe a mais avançada tecnologia
A K 1200 S inspirou os engenheiros de suspensão e chassi da BMW a introduzir uma ampla gama de novas idéias e conceitos. Por exemplo, o piloto pode ajustar eletronicamente as molas e amortecedores através de um simples botão. Em segundo lugar, um importante item inédito é o Duolever para a roda dianteira. Além disso, o leve Paralever foi aprimorado para a suspensão da roda traseira.
O quadro, novamente um item inédito, é feito de uma liga leve com perfis internos de alta pressão, visíveis de fora. As rodas altamente estáveis são particularmente leves e de um design quase delicado. Juntamente com a posição do assento do piloto, um jogo adequado entre a suspensão e a posição do motor garante não apenas um baixo centro de gravidade com a concentração de massas desejada, mas também uma distribuição de carga entre as rodas ideal e bem balanceada de 50:50.
Quadro leve de alta precisão e construído por robôs
O componente central que suporta a carga na K 1200 S é o quadro principal, que forma uma estrutura de ponte. O quadro em si tem uma configuração soldada e composta, feita de elementos internos moldados sob alta pressão (perfis IHU). Isto forma as seções de perfil curvo nas laterais e os perfis extrusados, juntamente com os elementos moldados que formam a cabeça do quadro e a seção traseira com os suportes para os braços oscilantes. 
A K 1200 S é a primeira motocicleta com perfis IHU. No Centro de Competência em Alumínio da BMW na fábrica de Berlim, um robô de alta precisão solda os componentes para formar uma unidade comum extra rígida. Com o motor inclinado para frente, os perfis do quadro principal estendem-se para a parte traseira acima da cabeça do cilindro. Isto significa que o formato não é ditado de forma alguma pela largura da cabeça do cilindro. Isto também garante um design e configuração ideais do quadro, que é mantido adequadamente estreito e delgado – uma vantagem também oferecida pelo recém-desenvolvido braço oscilante Paralever, permitindo que os estribos dos pés fossem localizados em uma posição mais abaixo.
Apesar dos estribos para os pés baixos, o piloto da K 1200 S é capaz de inclinar-se em um ângulo de mais de 50 graus em curvas, graças à configuração geral da suspensão e do motor. A estrutura baixa do quadro, juntamente com a nova suspensão da roda dianteira, também serve para oferecer um fluxo de forças suave e favorável, desta forma minimizando as cargas que atuam sobre o quadro. O quadro principal pesa apenas 11,5 kg. O motor está aparafusado firmemente ao quadro em seis pontos e funciona como um elemento de reforço sem assumir nenhuma função de suporte de carga. O quadro traseiro leve é feito de perfis retangulares de alumínio soldados uns aos outros e aparafusados ao quadro principal em quatro pontos. 
Refletindo o estilo e padrão usuais de máquinas esportivas, a K 1200 S vem apenas com um apoio lateral em sua configuração padrão. Um apoio principal está disponível como equipamento especial e pode ser instalado de modo fácil e rápido sob encomenda.
Um item inédito seguindo a grande tradição da BMW: o Duolever para uma perfeita suspensão dianteira
O Duolever – a recém-desenvolvida suspensão dianteira da BMW Motorrad representa uma precisão superior de condução e acuidade direcional combinadas com um conforto igualmente superior de suspensão e uma resposta clara dos elementos da suspensão. O resultado é uma sensação sem igual de segurança de pilotagem em qualquer situação, mesmo quando o piloto prefere uma abordagem ambiciosa e esportiva.
Quem teve a idéia original foi Norman Hossack, então implementada e desenvolvida à perfeição pela BMW Motorrad
A suspensão dianteira é o componente mais crucial para que a motocicleta obtenha uma precisão e conforto de condução definitivos. Ao reconhecer este critério essencial, a BMW Motorrad introduziu todos os tipos de inovação na suspensão dianteira. O primeiro garfo telescópico hidraulicamente amortecido em uma motocicleta de produção (1937), o braço oscilante longitudinal (década de 50 e 60), o garfo telescópico de longo curso e alto conforto (década de 70) e o Telelever (1993) foram (e são) marcos da tecnologia de motocicletas, inventados ou pelo menos aprimorados pela BMW Motorrad e apresentados pela primeira vez em máquinas de produção da BMW. Até hoje, o Telelever é o único sistema de suspensão dianteira capaz de alcançar um verdadeiro sucesso depois do popular garfo telescópico.  Na verdade, o Telelever oferece grandes qualidades funcionais e de conforto e é a solução ótima para as motos tipo Boxer da BMW. 
Para a K 1200 S, uma máquina esportiva de alto desempenho, os engenheiros da BMW Motorrad buscaram uma solução ainda melhor com uma cinemática aperfeiçoada. Isto deve-se simplesmente ao fato de a curva de elevação da roda em todos os sistemas de direcionamento da roda inevitavelmente envolver um certo compromisso entre a direção da resposta da mola (conforto e resposta precisa), efeito antimergulho ao frear (curso residual da mola e resposta de frenagem) e a estabilidade de manuseio e condução da motocicleta. 
Os engenheiros encontraram a idéia e filosofia básicas no garfo Hossack desenvolvido pelo inventor inglês Norman Hossack na década de 80: suspensão dianteira com dois braços longitudinais em uma disposição de paralelogramo. Estudos realizados pela BMW Motorrad à época da invenção de Hossack mostraram que esta configuração oferece vantagens apenas quando for combinada com uma geometria adequada da roda. Isto significava que, considerando o garfo Hossack isoladamente, ele não era apropriado para os conceitos de motocicleta e motor da BMW Motorrad naquele momento.  Mas quando o conceito original da K 1200 S começou a tomar forma, os engenheiros analisaram detidamente o princípio de orientação de roda de Hossack antes de desenvolver e otimizar sua cinemática e, por fim, chegar a um padrão de produção.
Estrutura e cinemática do Duolever
A cinemática do novo sistema – agora chamado de "Duolever" – preenche vários requisitos contraditórios ao mesmo tempo: uma articulação retangular feita de dois braços longitudinais quase paralelos girando dentro do quadro guia o suporte da roda e permite o necessário movimento de elevação.  O suporte da roda, um moldado leve feito de uma liga de alumínio de alta resistência, é conectado aos braços longitudinais por dois rolamentos e desta forma é capaz de transmitir as forças de direção e movimento necessárias. A linha reta que conecta as duas articulações esféricas forma o eixo de direção, uma montagem semelhante à de um par de tesouras. Isto serve para transmitir movimentos de direção e para desacoplar toda a unidade dos movimentos de subida e descida da roda. 
O guidão é montado de forma convencional na cabeça do quadro e pode ser girado do modo usual. Um amortecedor de mola central articula-se ao braço longitudinal inferior e, finalmente, fornece o efeito de suspensão e amortecimento necessário. Os dois braços longitudinais estão alinhados adequadamente um ao outro, permitindo que a roda assuma um movimento quase ideal. Graças à configuração cinemática do sistema como um todo, a elevação da roda segue uma linha quase reta, com o ângulo de cáster e a distância entre os eixos praticamente inalterados independente do curso da mola. A curva de elevação da roda é levemente inclinada para trás, permitindo que a roda acompanhe as irregularidades da estrada em um processo natural, tanto sob pressão quanto em modo de recuo, desta forma evitando forças e impactos indesejados da superfície. 
Em combinação com movimento rotacional de baixa fricção dos braços longitudinais, a resposta da mola permanece suave e consistente mesmo sob altas forças laterais ou quando sujeita a solavancos intensos. A regulagem da suspensão pode ser firme e tensa sem qualquer redução perceptível do conforto, desta forma mantendo o padrão esperado de uma motocicleta esportiva.
Com as forças da roda sendo suportadas em um ponto baixo pelos braços longitudinais (que mantém uma relação curta e eficiente entre o braço da alavanca e o ponto de contato da roda), as forças e o momento são transmitidos ao quadro em um processo suave e favorável, reduzindo a carga que atua sobre ele.  A suspensão dianteira combina máxima rigidez com mínimo peso pois o formato e contorno do suporte da roda podem ser escolhidos conforme necessário – graças à estrutura moldada – e são ajustados perfeitamente às curvas de força e momento. A escolha individual da espessura em função das cargas e forças ajuda a reduzir o peso de toda a estrutura sem fazer concessões em termos de força e rigidez. Finalmente, seguindo a direção principal da aplicação da força, os braços longitudinais estão sujeitos a forças principalmente em sua própria direção longitudinal. São forças de tensão e compressão, o que significa que, por meio apenas de sua configuração, os braços são particularmente rígidos e resistentes.
Pesando apenas 13,7 kg, a estrutura como um todo é cerca de 10 por cento mais leve do que um Telelever equivalente. A configuração geométrica do amortecedor da mola permite um efeito ligeiramente progressivo com um curso geral da mola de 115 mm (60 mm no avanço e 55 mm no recuo). O ângulo do guidão é de 32 graus para a direita e esquerda, mantendo os padrões usuais.
Por meio de sua configuração cinemática, o Duolever proporciona um efeito antimergulho durante a frenagem – e o aspecto especial é que este efeito permanece consistente em todo o percurso da mola. As forças longitudinais atuando na roda dianteira durante a frenagem não provocam praticamente compressão alguma da mola, apenas uma distribuição dinâmica da carga da roda, resultando em um leve efeito de mergulho e oferecendo ao piloto a resposta usual sobre a intensidade da aplicação dos freios – semelhante aos garfos telescópicos convencionais. Portanto, o Duolever combina a resposta da roda dianteira (tão desejável para um piloto esportivo) com as vantagens de conforto e segurança da compensação do mergulho de frenagem.
Braço oscilante Paralever e eixo cardã leve
Um eixo cardã é absolutamente indispensável em uma motocicleta BMW grande e portanto foi a escolha de transmissão óbvia para a K 1200 S com seu motor montado transversalmente. Na verdade, isto não apenas reflete uma tradição da BMW mas também (e em particular) oferece vantagens funcionais bem conhecidas: a verdade é que uma corrente, que requer reparos e manutenção cuidadosos, simplesmente não é apropriada para uma motocicleta esportiva de alto desempenho que busca oferecer um prazer de condução superior em viagens de longa distância. O desafio no desenvolvimento da K 1200 S foi minimizar as massas não suportadas mais altas de um eixo cardã e garantir que o piloto não sinta o efeito. 
A maneira ideal de conseguir isto foi usar a nova unidade de eixo cardã universal da BMW Motorrad, completa com braço oscilante Paralever (presente pela primeira vez no início de 2004 na R 1200 GS). Muito mais rígida e leve que sua predecessora, e de aspecto elegante e dinâmico, esta construção leve é um complemento perfeito para o conceito da nova K 1200 S. Seu projeto e construção foram modificados para atender às necessidades do motor de quatro cilindros e ela foi adequadamente reforçada para a potência extra do motor. O ângulo de articulação no ponto de saída da caixa de câmbio já foi descrito no capítulo Transmissão.
Os principais componentes desta nova construção são a unidade do eixo cardã e o braço oscilante. Feito de uma liga de alumínio moldado de alta resistência, o braço oscilante Paralever é particularmente leve, simplesmente porque seu design e dimensões foram ajustados precisamente às condições de carga e aos requisitos encontrados na K 1200 S. Embora leve, o braço oscilante Parelever é mais rígido e resistente do que os braços convencionais usados para suspensão. Em termos geométricos ele foi projetado para oferecer uma compensação de mergulho de 90 por cento.
O ponto de articulação do braço oscilante foi movido para uma nova posição abaixo da articulação universal frontal no eixo cardã. Isto ajuda a manter os suportes mais finos e garante que os estribos dos pés estejam situados em uma posição baixa na motocicleta. O próprio braço de articulação apóia-se em um mancal no quadro principal rígido, formado neste ponto por uma estrutura de liga leve moldada altamente estável. O apoio da caixa de acionamento da roda traseira encontra-se acima do braço oscilante, permitindo encaixar o calibrador do freio na parte inferior.  As vantagens são um melhor equilíbrio térmico e uma remoção mais fácil da roda.
O ponto de articulação do diferencial no braço oscilante fica abaixo do eixo cardã. Todo o sistema de seis pontos de articulação foi projetado cinematicamente para evitar quaisquer alterações efetivas no comprimento da transmissão ao longo de todo o curso da mola. A vantagem neste caso é que não há necessidade de qualquer compensação adicional para o comprimento e tolerância.
O amortecedor da mola articula-se por meio de uma montagem de alavanca, com uma ação progressiva de cerca de 30 por cento, próxima do ponto de articulação do braço oscilante e é suportado por um braço no quadro principal. A ação progressiva fornecida desta forma dá à suspensão uma resposta sensível, combinada com uma tração aprimorada e reservas suficientes para levar um garupa. Em sua configuração básica, o diferencial final foi aproveitado da R 1200 GS. Ao mesmo tempo, ela está alinhada com os contornos internos da unidade de acionamento angular, desta forma evitando espaços vazios ou áreas livres internas. Calculada com precisão, a coroa dentada é muito leve, visando um peso mínimo e uma suavidade ideal, e a borda da roda é feita de alumínio (mais uma vez em razão de um peso baixo).  Por meio de diâmetro grande, a borda da roda dá à roda um apoio perfeito, mais uma vez ajudando a economizar peso em torno do centro da roda traseira. 
O destaque visual desta construção leve, compacta e elegante é o diâmetro de 50 mm do eixo tubular ao diferencial. Através de sua superfície ampla e efeitos de fluxo, ele aperfeiçoa a dissipação de calor da transmissão final. Uma vez que toda a unidade do eixo de transmissão é preenchida com óleo com vida útil infinita, não há necessidade de troca de óleo.
Como na R 1200 GS, o eixo cardã é composto de dois tubos concêntricos com um pedaço de elastômero entre eles para fornecer um efeito de amortecimento reverso. O próprio eixo desliza sem óleo na coluna oscilante.
A primeira suspensão de motocicleta com controle eletrônico – ajuste da suspensão com um toque de botão, mesmo pilotando
O sistema de suspensão apresenta amortecedores de alta qualidade, com pressão a gás na frente e atrás. O curso da mola é de 115 mm na frente e 135 mm atrás. Em sua configuração padrão, o amortecedor traseiro permite ajuste contínuo do curso de entrada para um ótimo amortecimento e um ajuste infinito da base da mola em 10 mm, permitindo que o piloto, simplesmente girando um botão, configure a suspensão para diferentes cargas. 
Como opcional, o piloto pode ajustar convenientemente a suspensão e o amortecimento simplesmente pressionando um botão no guidão. Conhecido como ESA (Electronic Suspension Adjustment ou Ajuste Eletrônico de Suspensão), este sistema oferece a opção de ajustar a configuração da suspensão com máximo conforto, mesmo enquanto dirigindo. Na verdade, este é o primeiro sistema de ajuste eletrônico de suspensão em uma motocicleta que ajusta a base da mola assim como o curso do amortecimento de avanço e recuo na roda traseira – e o efeito de amortecimento de avanço na roda dianteira.
Para simplificar ao máximo a operação do sistema e para evitar o risco de ajuste incorreto, tudo que o piloto tem que fazer é fornecer a condição atual da carga da motocicleta ("sozinho", "sozinho com bagagem" e "piloto com garupa e bagagem") e o sistema ajustará sozinho a base da mola eletronicamente.
Dependendo do estilo de pilotagem, o piloto também tem a opção dos modos Conforto, Normal ou Esportivo. Com esta informação, a unidade de controle eletrônico então escolhe as taxas apropriadas de amortecimento com base em parâmetros ideais – predefinidos no CES (Sistema Eletrônico Central) da motocicleta. 
No total, existem nove diferentes variantes e o piloto pode alterar a configuração do amortecedor enquanto dirige simplesmente pressionando um botão. Por questões funcionais e de segurança, a base da mola só pode ser reconfigurada para o valor padrão quando a motocicleta estiver parada. Um motor elétrico completo, com sua própria transmissão, serve para variar a base da mola conforme necessário, enquanto a taxa de amortecimento é modificada por pequenos motores a passo no amortecedor.
Rodas e pneus – rodas resistentes mas leves e de design delicado
As rodas moldadas de liga leve foram projetadas especialmente como destaques novíssimos da K 1200 S. Leves mas ao mesmo tempo estáveis, as rodas vêm com raios especiais projetados com a ajuda de um novo modelo de cálculo, que leva em conta a ampla gama de requisitos de carga. A grande vantagem de tais modelos de cálculo é que eles permitem princípios e conceitos estruturais semelhantes àqueles encontrados na natureza: partindo de dados de carga e parâmetros de tensão nos pontos de fixação, tais modelos calculam o formato e design ótimos de um componente em um processo iterativo, passo a passo. 
A vantagem estética é que as rodas dianteira e traseira parecem leves, delicadas e dinâmicas. Apesar destes aspectos semelhantes, as rodas são bastante diferentes em sua estrutura e layout. Na roda dianteira, os discos de freio apóiam-se diretamente em uma roda estrela estável, sem a necessidade de elementos de fixação entre eles. Os quatro braços radiais da roda estrela estendem-se do centro e dividem-se, como garfos, para suportar o aro por meio de dez raios moldados. Com os garfos dividindo-se tangencialmente e os raios seguindo uma configuração radial, a roda dianteira oferece excelente estabilidade radial mesmo sob cargas pesadas na roda.  Uma outra vantagem desta configuração é que ela efetivamente resiste à carga principal causada por altas forças circunferenciais durante a frenagem. 
Este design especial da roda, ajustado às condições de carga, ajuda a manter os raios particularmente finos e delicados, não apenas reduzindo o peso da roda mas também proporcionando à estrutura da roda como um todo um aspecto leve e quase "transparente". Na roda traseira, o aro também é suportado por braços de 10 raios em uma orientação semelhante. A diferença é que neste caso os raios não se bifurcam mas estendem-se até o centro da roda.  O disco de freio é aparafusado à borda da roda. Dedos sujos e dificuldades para verificar a pressão do pneu são coisas do passado pois a válvula do pneu está integrada a um dos raios na lateral, garantindo um acesso conveniente em praticamente qualquer posição da roda.
As dimensões da roda são 3,5 pol x 17 na frente e 6 pol x 17 atrás, com pneus 120/70-ZR17 e 190/50-ZR17, respectivamente.
Freios – sistema de freios EVO de alto desempenho e ABS como itens padrão
A K 1200 S vem com o famoso sistema de freios EVO da BMW Motorrad, já presente em outros modelos com dois cilindros horizontais ("flat-twin") e modelos da Série K. As mangueiras do freio são revestidas de aço para uma resistência e segurança extras. O diâmetro do disco de freio, de 320 mm na frente e 265 mm atrás, garante uma máxima potência de frenagem mesmo a altas velocidades e com cargas pesadas. Em numerosos testes este sofisticado sistema comprovou suas outras vantagens, como a capacidade de gerar a pressão de frenagem mais rapidamente do que em outros sistemas. As forças operacionais de frenagem também são mantidas mínimas.
Resumindo, o sistema de freios EVO da BMW (EVO representa Evolução) é um dos sistemas de freio mais seguros e eficazes em qualquer motocicleta. Na K 1200 S este sistema sofisticado de freios é um item padrão, enquanto que o sistema ABS integral está disponível como opcional, assim como a versão esportiva parcialmente integrada. "Parcialmente integrada" quer dizer que ambos os freios (dianteiro e traseiro) são ativados sempre que o piloto aciona a alavanca de freio, enquanto que a alavanca de freio de pé atua apenas sobre o freio traseiro. O sistema ABS integral foi modificado para adequar-se à configuração esportiva da K 1200 S, já que suas funções de controle foram aprimoradas, atingindo um padrão ainda mais alto do que antes. Uma vez que o piloto esportivo requer um sistema de freios que proporcione uma boa sensibilidade e uma aplicação variável dos freios, a K 1200 S atende com precisão a este requisito – praticamente eliminando o risco de a motocicleta levantar a traseira mesmo em uma freada brusca. Esta vantagem é obtida pelo baixo centro de gravidade e a geometria particular da suspensão, que interagem com a configuração cinemática do Duolever. Como resultado, o sistema de controle ABS é capaz de aproveitar a aderência e fricção máximas do pneu, mesmo quando o piloto aplica a máxima força de frenagem, garantindo uma segurança superior mesmo durante as manobras de frenagem mais exigentes.
Os clientes que estiverem procurando uma motocicleta sem ABS podem encomendar uma K 1200 S sem o sistema de freios ABS (como uma opção), com a redução proporcional do preço.
5. Componentes elétricos e eletrônicos. 

Sistema Único de Fiação (SWS) da BMW Motorrad – simplesmente perfeito para funções sensíveis da rede "on-board"
Ao introduzir a R 1200 GS no início de 2004, a BMW Motorrad apresentou seu SWS – Sistema Único de Fiação, uma rede altamente avançada de um novo sistema de componentes elétricos e eletrônicos para motocicleta. Combinando elementos eletrônicos sofisticados com tecnologia de barramento CAN (Controlador de Rede de Área), esta rede "on-board" inovadora oferece uma gama muito maior de funções do que outras redes "on-board" convencionais, ao mesmo tempo reduzindo significativamente o número e complexidade de cabos necessários.

Com a rede SWS, as informações são levadas através de único fio (daí o nome). E para garantir absoluta segurança em um sistema completamente redundante, a configuração vem com dois fios para um back-up adequado.

Os benefícios mais significativos desta combinação inteligente de componentes elétricos e eletrônicos são a redução do peso da caixa da instalação elétrica e dos componentes usados, um alto nível de robustez e capacidades abrangentes de diagnóstico. Uma vantagem adicional é a fácil integração de acessórios eletrônicos à rede, atualizações simples servindo para aumentar a flexibilidade e melhorar o sistema sempre que necessário.

O princípio básico é integrar todas as unidades de controle através de um único fio para fornecer uma rede comum transmitindo todos os sinais, independentemente de suas funções subseqüentes. A rede inclui todas as informações, em qualquer instante, para todos os componentes integrados no sistema. Os sinais são alocados para o endereço certo em pontos de junção específicos, seguindo direto para as adequadas unidades eletrônicas de controle responsáveis por itens específicos. Lá as informações são processadas e as funções adequadas são ativadas. Isto elimina o processo elaborado e complicado de enviar cada função individual por uma linha separada, o que também reduz as fontes potenciais e inevitáveis de erro em uma rede "on-board" convencional devido ao grande número de linhas e conectores. E isto, obviamente, é crucial para um alto padrão de confiabilidade total.
Rede de comunicação e central de diagnóstico

Com todas as unidades de controle formando um sistema comum de comunicação, a troca de dados é simples e eficiente. O diagnóstico do sistema global é igualmente simples e abrangente, e pode ser executado em um ponto central – o “cérebro” eletrônico que desconsidera os dados insignificantes e sinais de interferência dentro de limites definidos de tolerância. Isto torna o sistema altamente imune a interferências, como ruídos eletromagnéticos. Incluindo o sistema de aviso anti-roubo e o ABS, um total de cinco unidades de controle comunicam-se na nova K 1200 S.

O painel de instrumentos também executa as funções de uma unidade de controle, e a unidade BMS-K de controle eletrônico digital do motor é responsável não só pelo gerenciamento do motor (como descrito anteriormente), mas também pela transmissão de dados para o sistema de diagnóstico. Finalmente, o Sistema Eletrônico Central (CES) controla habilmente as funções elétricas não específicas do motor.

Rede "on-board" sem fusíveis convencionais

Toda a rede "on-board" opera sem qualquer fusível convencional; o CES apóia-se no desligamento da função envolvida no caso de curto-circuito ou mau funcionamento. Em seguida, ele salva a informação sobre os defeitos registrados para diagnóstico centralizado, garantindo que cada defeito possa ser localizado rápida e diretamente. A grande vantagem desta função de controle eletrônico é que o CES reativa, automaticamente, a função apropriada sempre que a motocicleta for ligada, conferindo assim se o defeito ainda persiste. Uma possível falha no caminho do sinal não afetará as outras funções, mantendo todo o sistema seguro e à prova de falhas. As unidades de controle também servem como relê, somente o arranque é ativado por um relê convencional. 

Um alternador compacto que desenvolve 580 watts a 42 A abastece o sistema elétrico da K 1200 S. A bateria, que não precisa de manutenção, tem uma capacidade de 14 A/hora.

Imobilizador eletrônico – segurança anti-roubo do mais alto padrão

A K 1200 S vem com um imobilizador eletrônico como item padrão. Controlado por um transponder na chave de ignição, este sofisticado sistema oferece uma segurança anti-roubo do mais alto padrão, igual à segurança de um carro da BMW.

Assim que o motociclista insere a chave na ignição e girá-la, um chip na chave comunica-se com o DME (controle eletrônico digital do motor) através do anel aéreo integrado na ignição. Incorporando os algoritmos eletrônicos do imobilizador, o DME inicia um processo de resposta de desafio (uma unidade de controle do motor ativa um “desafio” ao acaso e o anel aéreo/chave responde com uma “resposta” adequada para identificá-los) e ativa uma troca de dados entre o chip codificado e o imobilizador eletrônico. Os dados trocados mudam cada vez que o motor é iniciado. Sempre que a resposta do anel aéreo atender ao desafio apresentado, o controle da unidade do motor liberará a ignição e a injeção de combustível e o piloto pode dar a partida. Atualmente, esta é a melhor e a mais segura tecnologia de imobilização disponível.

Novo grupo de instrumentos em tecnologia digital

O novo sistema eletrônico "on-board" da K 1200 S permite a introdução de um grupo de instrumentos altamente avançado, completamente digitalizado, extra leve, que inclui o velocímetro, o conta-giros e um painel de informações chamado de Info-Flatscreen (uma tela plana de informações). O Info-Flatscreen fornece informações sobre a temperatura do líquido refrigerante, o nível de combustível no tanque, a hora e a marcha em uso. Se a motocicleta possuir o ESA - Ajuste Eletrônico de Suspensão-, o Info-Flatscreen fornece informações adicionais sobre a configuração atual da suspensão. A milhagem total da motocicleta; a milhagem de viagem e a milhagem restante disponível de acordo com a quantidade de combustível no tanque também estão disponíveis ao motociclista, se solicitado. Quaisquer falhas no sistema são mostradas através de sinais apropriados no painel. Todo o grupo de instrumentos é controlado por uma célula fotoelétrica e automaticamente iluminado ao entardecer.

Interruptores elétricos

Os interruptores e controles manuais da motocicleta são da mais recente geração e presentes pela primeira vez na R 1200 GS. Os pontos fortes específicos destes interruptores e controles são um alto nível de funcionalidade, um design claro e uma fácil acessibilidade. Foram mantidos o arranjo básico dos interruptores e a lógica da BMW para operar os indicadores de direção.

6. Carroceria e design

Excitante de todos os ângulos

O design da K 1200 S combina força com elegância, esportividade com perfeição. Uma clara ênfase na transparência e “leveza” da motocicleta é dada através dos visíveis destaques tecnológicos no quadro, no suporte das rodas e nas próprias rodas. 

O design da K 1200 S é absolutamente inconfundível, desbravando novos territórios sem qualquer referência anterior. Claramente, é uma motocicleta sem antecedentes dentro da BMW. É absolutamente nova sob todos os aspectos. Através da harmonia de suas linhas e de seu estilo expressivo, esta nova motocicleta é facilmente reconhecível como uma BMW e membro da família K. Praticamente todos os componentes visíveis na nova motocicleta também são um elemento e produto do design, particularmente a carenagem, farol, tanque de gasolina (com sua tampa em cima) e a traseira completa com assento são essenciais para o conceito global do design.

A gama de cores ressalta claramente o estilo inconfundível da nova motocicleta de alto desempenho da BMW: Azul Índigo Esportivo Metálico e o elegante Cinza Grafite Metálico. Os esquemas de pintura com uma única cor dão à K 1200 S uma aparência muito sofisticada. Mas também há a opção de combinar duas cores de alta qualidade: o elegante Azul Índigo Metálico/ Branco Alpino dá uma ênfase particular às linhas da carroceria, enquanto a extrovertida combinação de Amarelo Sol Não Metálico/Branco Alumínio Metálico/Grafite Escuro Metálico é especialmente vistosa. Nas cores não metálicas, o quadro e os componentes da suspensão são na cor prata. Com a pintura de mais de uma cor, o acabamento é na cor preta.
Carenagem esbelta em design modular para uma excelente aerodinâmica

A K 1200 S deve sua silhueta esportiva e esbelta ao motor igualmente esbelto e praticamente estreito. Isto ajuda a manter a carenagem toda esbelta e compacta, enquanto que vista de lado a elegância e suavidade das superfícies não são prejudicadas pelas saídas de ar habituais. Ao contrário, o ar de descarga do radiador flui dentro carenagem através de uma abertura no parte inferior do spoiler do motor. Este spoiler vem na cor preta, dando à motocicleta uma aparência lateral ainda mais esbelta, mais atlética. A visão frontal enfatiza a aparência dinâmica da motocicleta pela transição em formato de V da carenagem superior. Este notável design em V, com sua clara subdivisão de superfícies, continua dentro da lente do farol e do pára-lama dianteiro, dando à K 1200 S um “rosto” verdadeiramente único. Refletindo o típico estilo da BMW, as setas de direção estão integradas com os espelhos retrovisores, que oferecem uma visibilidade excelente com um amplo campo de visão.

Na estrada, a carenagem da K 1200 S prova suas qualidades aerodinâmicas como resultado dos muitos testes realizados no túnel de vento. O objetivo ao desenvolver a carenagem era oferecer a melhor proteção de sua categoria contra o vento e chuva. Mais uma vez foi dada ênfase ao conforto de dirigir e não à conquista de recordes meramente teóricos (como a resistência de ar reduzida a um mínimo). O fluxo de ar na carenagem é guiado pelos contornos laterais e pelo formato convexo da “lâmina” em volta das extremidades do pára-brisa para minimizar a pressão do vento na parte superior do motociclista e desviar a água da chuva para além dos ombros do motociclista.

As aberturas em formato de guelra na extremidade da carenagem nas laterais usam diferenças da pressão do ar para levar a água da chuva para além dos pés do motociclista. Um protetor de chuva adicional e cuidadosamente projetado mantém a contaminação nos lados e na parte traseira ao mínimo. Na parte dianteira, o formato do pára-lama da roda dianteira suporta o fluxo de ar para o radiador, sendo que o fluxo de ar para o refrigerador de óleo e o próprio radiador são otimizados para que a K 1200 S, apesar de sua potência e desempenho superiores, exija apenas superfícies de resfriamento relativamente pequenas. Graças à estrutura modular da carenagem, a remoção parcial de elementos da carenagem para consertos é simples e direta. A dianteira, que é feita de duas conchas de plástico, é uma unidade auto sustentada e oferece uma extensa gama de funções de apoio e de acoplamento, segurando cabos e componentes da carenagem. O farol é um elemento de carga na dianteira, mais uma vez ajudando a manter toda a estrutura leve e fácil de montar.

Farol transparente e com tecnologia estruturada – design notável, seguro na estrada.

Notável em seu design, o farol da K 1200 S tem nada menos do que três unidades (uma de luz baixa e duas de luz alta) com lâmpadas de H7. A tampa do farol é feita de policarbonato transparente, extra leve e à prova de impacto. Os refletores em tecnologia estruturada são ajustados para atender, com precisão, às exigências de geometria de luminosidade, garantindo uma excelente distribuição de luz e iluminação na estrada. Para facilitar a substituição dos bulbos, o farol é facilmente acessível por trás.

Tanque de combustível e assento – especialmente projetados para uma perfeita ergonomia do motociclista

O tanque de combustível da K 1200 S é feito de plástico leve e resistente a impacto e tem capacidade para 19 litros incluindo 4 litros de reserva. O tanque está instalado no meio da motocicleta, atrás da caixa de ar, fornecendo um centro de gravidade perfeito. O conjunto da motocicleta faz com que o tanque seja estreito e confortável ao redor dos joelhos do motociclista, permitindo que as pernas fiquem bem próximas. A forma e o design do tanque atendem a exigências funcionais e espaço disponível, sua estrutura compacta proporciona capacidade máxima com mínimo de material. A produção do tanque em um processo de rotação permite liberdade máxima no design externo do tanque e da sua estrutura. Esta liberdade foi usada pelos projetistas da BMW para dar à carenagem do tanque um contorno claro e os efeitos de luz e sombra proporcionam um aspecto diferente conforme a perspectiva observada.

O assento também acompanha esta mesma linguagem interessante de design que continua nos painéis traseiros. Ao projetar um assento duplo, os projetistas e os especialistas em ergonomia concentraram-se em um critério chamado “comprimento de arco” (1.810 mm ou 71,26 pol). Esta medida específica cobre a distância total entre os pontos de contato dos pés do motociclista no solo medida ao longo do comprimento interno das pernas, levando em conta não apenas a altura do motociclista, mas também a forma e largura de seu assento. Embora o próprio assento não seja ajustável, sua linha de cintura ao redor do tanque garante um acesso muito bom ao chão e ao mesmo tempo mantém o joelho do motociclista em um ângulo muito confortável. Uma vantagem adicional é que esta configuração oferece ao motociclista uma liberdade significativa de movimento, até mesmo quando ele opta por um estilo esportivo de dirigir.

A altura do assento padrão é 820 mm (32,38 pol). Um assento que é mais baixo do que a área de assento do motociclista com um comprimento de arco de 1.780 mm (70,08 pol) e uma altura geométrica de assento de 790 mm (31,1 pol) está disponível como opcional sem custo para o motociclista mais baixo. Ele pode ser instalado depois, como um equipamento especial com custo extra.

Embora o assento tenha um design esportivo e esbelto, as áreas de assento para o motociclista e o passageiro foram cuidadosamente projetadas para fornecer superfícies de assento suficientemente largas para um apoio adequado. Portanto, o resultado final é um padrão de conforto de assento superior dentro do mercado de motocicletas esportivas, particularmente para o passageiro. Apesar de seu caráter esportivo, a K 1200 S é tão satisfatória como qualquer outra motocicleta BMW para distâncias longas e para participar de aventuras levando um passageiro. Realmente, os suportes para segurar a bagagem, que estão integradas em baixo do assento, tornam a K 1200 S ainda mais satisfatória para uma viagem longa.

7. Gama de equipamentos

Opções e equipamentos especiais – maletas de capacidade variável e personalizadas
É um fato conhecido que as melhores viagens de motocicleta não são aquelas feitas em distâncias curtas.  Isto não é um problema para a K 1200 S, que foi projetada para distâncias longas graças à sua ergonomia superior. Mas se for necessário levar bagagem, as maletas convencionais dificilmente serão apropriadas para uma motocicleta esportiva. Este é o motivo pelo qual a BMW Motorrad oferece maletas esportivas adequadas para a K 1200 S –as maletas esportivas da BMW combinam funcionalidade e design esportivo. Este sistema de bagagem recentemente desenvolvido com uma perfeita combinação de materiais têxteis e de plásticos sólidos pode ser colocado ou retirado da motocicleta em questão de segundos graças a braçadeiras quase completamente ocultas. Variável em capacidade, as maletas podem ser aumentadas de uma configuração padrão de 17 litros para 25 litros em cada lateral, quando expandidas. As bolsas internas impermeáveis são completamente integradas.

A conhecida extensa gama de opções e equipamentos da BMW Motorrad fornece máxima liberdade de personalização da K 1200 S.
Equipamentos especiais:

· Assento mais baixo 

· Preparação para BMW Motorrad Navigator II 

· BMW Motorrad Navigator II 

· Bolsa de tanque impermeável

· Conjunto de maletas esportivas, incluindo sistema de apoio.

· Sistema anti-roubo.

8. Potência e torque do motor.
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9.  Especificações da BMW K 1200 S
	
	
	K 1200 S
	
	
	

	Motor
	
	
	
	
	

	Capacidade
	cc
	1.157
	
	
	

	Diâmetro/percurso
	mm
	79/59
	
	
	

	Potência
	kW/bhp
	123/167
	
	
	

	a
	rpm
	10.250
	
	
	

	Torque
	Nm/lb-ft
	130/96
	
	
	

	a
	rpm
	8.250
	
	
	

	Configuração
	
	Em linha
	
	
	

	Nº de cilindros
	
	4
	
	
	

	Taxa de compressão/combustível
	
	13:1 / premium plus (98 octanos)
	
	
	

	Válvulas/gerenciamento de carga
	
	DOHC
	
	
	

	Válvulas por cilindro
	
	4
	
	
	

	Diâmetro de entrada/saída
	mm
	32/27,5
	
	
	

	Fornecimento de combustível
	
	BMSK
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Sistema elétrico
	
	
	
	
	

	Alternador
	W
	580
	
	
	

	Bateria
	V/Ah
	12/14 sem manutenção
	
	
	

	Faróis
	W
	Luz baixa 1x H 7/55 W
	
	
	

	
	
	Luz alta 2x H 7/55 W
	
	
	

	Arranque
	kW
	0,7
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Transmissão
	
	
	
	
	

	Embreagem
	
	Multidisco em banho de óleo, diâmetro de 151 mm
	
	

	Caixa de câmbio
	
	Seis velocidades com mudança por garra
	
	
	

	Transmissão primária
	
	1,559
	
	
	

	Relação de marchas
I
	
	2,521
	
	
	

	
II
	
	1,842
	
	
	

	
III
	
	1,455
	
	
	

	
IV
	
	1,287
	
	
	

	
V
	
	1,143
	
	
	

	
VI
	
	1,015
	
	
	

	Transmissão para roda traseira
	
	Eixo cardã
	
	
	

	Relação final de transmissão
	
	2,82
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Suspensão e chassi
	
	
	
	
	

	Quadro
	
	
Quadro composto de alumínio com
perfis IHU e seções moldadas
	
	

	Suspensão dianteira
	
	BMW Duolever
	
	
	

	Suspensão traseira
	
	BMW Paralever
	
	
	

	Curso da mola dianteira/traseira
	mm
	115/135
	
	
	

	Cambamento
	mm
	112
	
	
	

	Distância entre eixos
	mm
	1.571
	
	
	

	Ângulo do ponto central do guidão
	°
	60,6
	
	
	

	Freios
	dianteiro
	Freio com disco duplo, diâmetro de 320 mm
	
	
	

	
	traseiro
	
Freio com disco simples, diâmetro de 265 mm
	
	
	

	
	
	BMW Motorrad Integral ABS como item padrão (sistema parcialmente integral)
	
	
	

	Rodas
	
	Liga leve
	
	
	

	
	dianteiro
	3,50 x 17 MTH 2
	
	
	

	
	traseiro
	600 x 17 MTH 2
	
	
	

	Pneus
	dianteiro
	120/70 ZR 17
	
	
	

	
	traseiro
	190/50 ZR 17
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Dimensões e pesos
	
	
	
	
	

	Comprimento, total
	mm
	2.282
	
	
	

	Largura, total, com espelhos
	mm
	905
	
	
	

	Largura do guidão, sem espelhos
	mm
	786
	
	
	

	Altura do assento
	mm
	820 (790)
	
	
	

	Peso, sem carga, taque cheio
	kg
	248
	
	
	

	Peso máximo permitido
	kg
	450
	
	
	

	Tanque de combustível
	l
	19
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Dados de desempenho
	
	
	
	
	

	Consumo de combustível
	
	
	
	
	

	90 km/h
	l/100 km
	4,7
	
	
	

	120 km/h
	l/100 km
	5,5
	
	
	

	Aceleração
	
	
	
	
	

	0–100 km/h
	s
	2,8
	
	
	

	Partida a frio/km
	s
	–
	
	
	

	Velocidade máxima
	km/h(mph)
	acima de 200 (125)
	
	
	


10.  Cores da K 1200 S
	
	Cor
	Assento
	

	K 1200 S
	Cinza granito metálico
	Preto
	

	
	Azul índigo metálico
	
	

	
	Amarelo sol /Branco alumínio metálico ou Grafite escuro metálico
	Preto
	

	
	Azul índigo metálico/Branco alpino
	Preto
	






































